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La tesina té com objectiu analitzar la viabilitat econòmica i social d’impulsar una iniciativa que 
combini el concepte de cotxe compartit (car sharing) i de vehicle d’alta ocupació (carpooling). 
S’ha fet el disseny del servei per una ruta concreta per poder analitzar els problemes reals de 
portar-la a terme. S’ha analitzat la viabilitat econòmica d’un projecte d’aquestes característiques 
i quins són els factors que condicionen el que es pugui portar a la pràctica. L’anàlisi del seu 
impacte social completa l’estudi i és un instrument per justificar el possible interès de 
l’administració o del sector privat en aquesta iniciativa. 
 
Les feines realitzades han estat les següents. Conèixer les experiències nacionals i 
internacionals en aquest àmbit. Dissenyar un servei de cotxe compartit i cotxe d’alta ocupació, 
utilitzant els conceptes empresarials. Obtenir la demanda potencials i els mecanismes 
d’atracció d’aquesta demanda. Fer un pla de viabilitat d’aquesta iniciativa i quantificar els 




This Tesina is written in order to analyze the economic and social viability to push and initiative 
which merge the concept of car sharing and carpooling. The study has centred in the design of 
one particular route to be able to analyze the real problems to make it up.  We have analyzed 
the economic viability of one project which has these characteristics and what are the variables 
which should condition the development of this project nowadays. A social impact is 
complementing the main study and it’s a good instrument to justify the hypothetical interest for 
the administration or for the business companies on it. 
 
The following tasks are done in this study. Know the national and international experience on 
this sector. Design a service of share a car and another service of high occupancy cars, using 
business concepts. Calculate the potential demand and the instruments to attract this demand. 
The viability plan for this initiative and quantify the benefits and the social costs that justify the 
interest of the administration or business companies on it. 
     

















































                                                                                    INDEX
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 




1.INTRODUCCIÓ ............................................................................. 9 
1.1. El carsharing ........................................................................................ 10 
1.1.1. Com funciona .................................................................................. 10 
1.1.2. Estudi comparatiu............................................................................ 12 
1.1.2.1 Introducció ................................................................................. 12 
1.1.2.2 Hipòtesis de Càlcul .................................................................... 12 
1.1.2.3 Costs Carsharing ....................................................................... 13 
1.1.2.4 Costs Vehicle privat ................................................................... 13 
1.1.2.5 Resultats.................................................................................... 14 
1.1.2.6 Conclusions ............................................................................... 17 
1.1.3.Avantatges ....................................................................................... 18 
1.1.4. Desavantatges ................................................................................ 18 
1.1.5. El preu............................................................................................. 19 
1.1.6. Empreses en funcionament............................................................. 20 
1.2. Els vehicles d’alta ocupació (VAO) .................................................... 22 
1.2.1. Definició .......................................................................................... 22 
1.2.2. Avantatges ...................................................................................... 25 
1.2.3. Desavantatges ................................................................................ 25 
1.2.4. El preu............................................................................................. 26 
1.3. Estudi del RACC “La congestión en los corredores de acceso a 
Barcelona” novembre 2007........................................................................ 27 
1.3.1. Resum............................................................................................. 27 
1.3.2. Conclusions..................................................................................... 32 
2. L’EASYCARPOOLING ............................................................... 33 
2.1. Com funciona....................................................................................... 34 
2.2 Avantatges ............................................................................................ 35 
2.3 Desavantatges ...................................................................................... 35 
2.4 Contracte Client Conductor ................................................................. 35 
2.4.1 Deures.............................................................................................. 35 
2.4.2 Drets................................................................................................. 36 
2.5 Contracte Client Usuari ........................................................................ 36 
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 
Gerard Adserà Barral                                                                                                                      Pàgina  6                                   
2.5.1 Drets................................................................................................. 36 
3. ESTUDI DE VIABILITAT ECONÒMICA     D’EASYCARPOOLING
........................................................................................................ 37 
3.1. Simplificacións .................................................................................... 38 
3.1.1. Simplificació geogràfica................................................................... 38 
3.1.2. Simplificació posta en funcionament de la empresa........................ 38 
3.2 Flota pròpia o Renting.......................................................................... 40 
3.2.1 Introducció........................................................................................ 40 
3.2.2 Hipòtesis de càlcul ........................................................................... 40 
3.2.3 Resultats de l’estudi comparatiu ...................................................... 41 
3.2.4 Conclusió de l’estudi comparatiu...................................................... 42 
3.3 Previsió d’ingressos............................................................................. 43 
3.3.1. Hipòtesis de càlcul .......................................................................... 43 
3.3.2. Càlcul ingressos.............................................................................. 44 
3.3.2.1. Nombre de clients..................................................................... 44 
3.3.2.2. Subvencions ............................................................................. 45 
3.3.3. Resum............................................................................................. 47 
3.4 Previsió de costs .................................................................................. 49 
3.4.1. Hipòtesis de càlcul .......................................................................... 49 
3.4.2. Costs del personal........................................................................... 49 
3.4.2.1 Personal Àrea Administrativa i Contabilitat ................................ 49 
3.4.2.2 Personal Àrea Mobilitat.............................................................. 50 
3.4.2.3 Personal Àrea Informàtica ......................................................... 50 
3.4.2.4 Personal Àrea Tècnica .............................................................. 50 
3.4.2.5 Personal Àrea Relacions Públiques i Marketing ........................ 50 
3.4.2.6 Personal Àrea Vendes............................................................... 51 
3.4.2.7 Personal Àrea Equip Directiu..................................................... 51 
3.4.3 Costs de l'immobilitzat...................................................................... 51 
3.4.3.1 Seu de la empresa..................................................................... 51 
3.4.4 Cost de la flota automòbils ........................................................... 51 
3.4.4.1 Cost del renting del vehicle........................................................ 51 
3.4.4.2 Cost d’amortització del sistema GPS-GPRS ............................. 51 
3.4.4.3 Aparcaments.............................................................................. 52 
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 
Gerard Adserà Barral                                                                                                                      Pàgina  7                                   
3.4.4.4 Combustible............................................................................... 52 
3.4.4.5 Peatges ..................................................................................... 52 
3.4.5 Costs de Funcionament ................................................................... 52 
3.4.5.1 Aigua ......................................................................................... 52 
3.4.5.2 Llum........................................................................................... 52 
3.4.5.3 Gas ............................................................................................ 52 
3.4.5.4 Telefonia.................................................................................... 52 
3.4.5.5 Servei missatgeria Easycarpooling............................................ 53 
3.4.5.6 Material d’oficina........................................................................ 53 
3.4.5.7 Neteja de la seu......................................................................... 53 
3.4.6 Cost d’amortitzacions del Mobiliari ................................................... 53 
3.4.6.1 Mobiliari Oficina ......................................................................... 53 
3.4.7 Cost d’amortitzacions informàtiques................................................. 53 
3.4.7.1 Software i Hardware Oficina ...................................................... 53 
3.4.7.2 Software coordinació de rutes i GPS......................................... 54 
3.4.8 Costs en Publicitat............................................................................ 54 
3.4.8.1 Publicitat .................................................................................... 54 
3.4.9 Costs d’engegar la empresa ............................................................ 54 
3.4.9.1 Estudi de mercat........................................................................ 54 
3.4.9.2 Creació de l'empresa ................................................................. 54 
3.4.10 Costs financers............................................................................... 54 
3.4.10.1 Costs financers mitjà anual...................................................... 54 
3.4.11. Resum dels costs .......................................................................... 55 
3.5 Previsió compte de resultats ............................................................... 57 
3.5.1  Hipòtesis de càlcul .......................................................................... 57 
3.5.2 Compte de resultats ......................................................................... 57 
3.6 Anàlisi de sensibilitat ........................................................................... 58 
3.6.1  Definició .......................................................................................... 58 
3.6.2 Nombre de clients ............................................................................ 58 
3.6.2.1 Nombre de clients usuaris ......................................................... 58 
3.6.2.2 Nombre de clients conductors ................................................... 59 
3.6.3 Preu de la mensualitat...................................................................... 60 
3.6.3.1 Estudi de la competència........................................................... 60 
3.6.3.2 Variacions mensuals de la tarifa ................................................ 62 
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 
Gerard Adserà Barral                                                                                                                      Pàgina  8                                   
3.6.4 Subvencions..................................................................................... 63 
3.6.5 Cost financer .................................................................................... 65 
3.6.6 Ocupació mitja per vehicle ............................................................... 66 
3.6.7 Concatenació de variables ............................................................... 67 
3.7 Conclusió .............................................................................................. 69 
3.7.1  Conclusió a nivell econòmic. ........................................................... 69 
3.7.2  Conclusió a nivell mediambiental. ................................................... 70 
3.7.2  Conclusió a nivell social. ................................................................. 71 
4. BIBLIOGRAFIA........................................................................... 72 
4.1 Referències Bibliogràfiques ................................................................ 73 
5. ANNEXES................................................................................... 74 
5.1 Amortització del vehicle....................................................................... 75 
5.1.1 Fórmula càlcul taxa de depreciació. ................................................. 75 
5.1.2 Exemple Renault Megane ................................................................ 75 
5.2 Enquesta a Avancar Carsharing.......................................................... 77 
5.3 Preu dels vehicles ................................................................................ 79 


















































                                                                   1.INTRODUCCIÓ
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona     
Gerard Adserà Barral                                                                                                                    Pàgina  10                               
1.1. El carsharing 
1.1.1. Com funciona 
 
Les empreses de carsharing tenen una flota de vehicles a disposició dels seus 
clients mitjançant el lloguer, podríem dir que és una flota multipropietat. Aquest 
lloguer es diferència de les tradicionals empreses de lloguer ja que les tarifes 
són per hora i per kilòmetre recorregut. Una altra característica d’aquest servei 
és la gran multitud d’aparcaments de que disposen per apropar al client el seu 
vehicle, fet que li dona flexibilitat. 
 
L’objectiu d’aquestes empreses és oferir un servei alternatiu a la compra d’un 
vehicle. D’aquesta manera l’usuari pot triar en cada ocasió quin vehicle 
necessita, segurament reduir el cost dels seus viatges i oblidar-se de totes les 
tasques de manteniment i aparcament del vehicle. He escrit segurament ja que 
la reducció dels costs de mobilitat amb carsharing depenen segons el 
quilometratge anual de cada conductor, al punt 1.1.2. hi ha un estudi 
comparatiu. 
 
El servei de carsharing és exactament igual al del bicing recientment implantat 
a Barcelona però canviant el sistema de tarifació. La tarifació del carsharing té 
en compte el temps d’utilització i la distancia recorreguda mentre el bicing 
solament té en compte el temps d’utilització. 
 
En aquests moments el sistema de carsharing està en un període d’expansió a 
Europa, a EEUU, a Canada i al Japó. Les empreses d’aquestes regions encara 
no han estat capaces d’implantar el carsharing a totes les regions, ja que de 
moment s’ha implantat en zones econòmicament i demogràficament més 
actives. 
 
Les empreses de carsharing donen un servei a la ciutadania però també es 
caracteritzen per ser unes empres sostenibles amb el medi ambient, ja que 
contribueixen a fer un ús més racional de l'automòbil. 
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Taula 1.1.1. a Publicat al The CarSharing Handbook. 
 
 
A Catalunya hi ha Avancar Carsharing que és la primera empresa a Espanya 
que ofereix aquest sistema. És una empresa mixta formada per l’administració, 




Taula. 1.1.1.b. Empreses copropietàries d’Avancar Carsharing 
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1.1.2. Estudi comparatiu 
 
1.1.2.1 Introducció  
 
La clau de la qüestió és en quins casos és preferent l’ús del vehicle privat o en 
quins casos l’ús de carsharing. Com s’ha explicat abans aquesta decisió està 
condicionada al quilometratge anual de cada conductor. Per conèixer aquest 
quilometratge anual s’ha fet un estudi econòmic comparatiu del carsharing i el 
vehicle privat. 
 
Al disposar a la nostra regió d’una empresa de carsharing com és Avancar 
Carsharing l’estudi s’ha fet utilitzant les seves tarifes, d’aquesta manera l’estudi 
és pot aplicar a aquelles zones on Avancar Carsharing es operatiu, es a dir, a 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona. Aquest fet no el tenim de deixar de banda ja 
que alguns costs de l’estudi comparatiu, com l’aparcament, les hores de lloger 
del carsharing o el quilometratge del carsharing depenen de la regió d’estudi i 
les seves necessitats. 
1.1.2.2 Hipòtesis de Càlcul 
 
Hipòtesi 1: El vehicle utilitzat serà Renault  Megane 5p 1.5 dCi 85cv Emotion 
eco2. 
 
Hipòtesi 2: El vehicle privat valdrà el 40% del valor de compra al cap de 4 anys. 
 
Hipòtesi 3: Donat que el carsharing s'utilitza com a complement al transport 
plúblic, l'estudi enten que els viatges que es faran amb carsharing seran 
normalment viatges fora de l'area metropolitana on la xarxa de transport pública 
no es tan mallada. Aleshores aquests viatges sovint superaran 100km entre 
anada i tornada. I el temps d'utilització serà coherent i proporcionat al resultat 
de viatjar més de 100km. Aquests condicionats venen representats en les 
hipòtesis 4 i 5. 
 
Hipòtesi 4: Per cada 100km recorreguts amb carsharing utilitzarem el vehicle 
durant una mitja de 7 hores. 
 
Hipòtesi 5: El 60% del quilometratge amb carsharing serà superior a 101km i el 
40% restant inferior a 100km. 
 
Hipòtesi 6: S'utilitza una assegurança a tot risc, calculada per clickseguros, per 
una persona de 30 anys, amb 10 anys d’experiència i amb un quilometratge 
anual entre 10,000 i 20,000km. 
 
Hipòtesi 7: Als 90,000km farem el canvi de la distribució per tal d'acabar el cicle 
de manteniment del vehicle. 
 
Hipòtesi 8: El canvi dels pneumàtics es farà cada 30,000km. 
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Hipòtesi 9: El pagament del vehicle es realitzarà mitjançant financiació. El crèdit 
tindrà un interès del 8.00% i es retornarà en 48 mensualitats. 
 
Hipòtesi 10: No es tindrà en compte la inflació.  
 
Hipòtesi 11: La taxa de depreciació del vehicle utilitzada pel càlcul de la 










Fórmula. 1.1.2.2.a. Taxa de depreciació utilitzada 
 
Hipòtesi 12: No tindrem en compte el cost del combustible ja que en els dos 
casos, tant amb el vehicle privat com amb el carsharing, el consum serà el 
mateix. 
 
Hipòtesi 13: Com l’únic cost fix del carsharing és la quota anual i té un valor 
molt minç, suposarem que realitzarem una mitja de 10,000km anuals. 
1.1.2.3 Costs Carsharing 
 
Costs Carsharing a gener del 2008 Euros 
Cuota Anual 30.00 € 
Cuota Mensual 0.00 € 
Preu hora 3.90 € 
Preu km fins 100km 0.33 € 
Preu km a partir de 101km 0.22 € 
Taula. 1.1.2.3.a. Costs Carsharing a gener del 2008 
 
1.1.2.4 Costs Vehicle privat 
 
Costs Vehicle Privat Euros 
Preu vehicle  18,041.00 € 
Manteniment cada 20000km  363.75 € 
Manteniment als 90000km 1231.25 € 
Joc de 4 pneumàtics 647.00 € 
Assegurança anual tot risc  691.32 € 
Aparcament mensual 90.00€ 
Costs de financiació 3103.05€ 
Costs trributaris anuals 25.24€ 
Taula. 1.1.2.4.a. Costs Vehicle privat 
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Gràfic. 1.1.2.5.a. Gràfic comparatiu dels diferents costs Acumulats 
 
 
































Gràfic. 1.1.2.5.b. Gràfic comparatiu dels diferents costs per kilòmetre 
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Gràfic. 1.1.2.5.c. Intersecció dels costs segons tipologia 
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Gràfic. 1.1.2.5.e. Descomposició dels costs del vehicle privat en percentatge 
 








Gràfic. 1.1.2.5.f. Descomposició dels costs d’Avancar Carsharing 
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Primerament estudiarem els costs desglossats de les dos alternatives i 
seguidament estudiarem les diferències entre el vehicle privat i el carsharing. 
 
Els costs del vehicle privat els podem descompondre amb aquells que són 
invariants o poc invariants  respecte el quilometratge anual i aquells que varien 
clarament. Es a dir, són costs fixes segons quilometratge anual. 
 
Els costs invariants del vehicle privat segons importància són els costs de 
financiació, els costs de manteniment, els costs de pneumàtics i finalment els 
tributs.  Aquest conjunt representa un 13% del cost total per un conductor que 
recorre 5,000km anuals i augmenta fins un 31% per aquells conductors que fan 
30,000km anuals. 
 
Mentre els costs que varien clarament respecte el quilometratge anual tenim el 
cost de l’assegurança, el cost de l’aparcament i els costs d’amortització del 
vehicle. Els costs d’assegurança i aparcament tenen molta importància per 
aquells conductors que recorren menys de 10,000km anuals i a partir d’aquí el 
seu cost cau en picat tenint més importància el cost d’amortització del vehicle. 
Aquest conjunt de costs variables segons el quilometratge anual, que realment 
són els coneguts costs fixes ja que es paguen facis o no kilometres, 
representen entre un 87% del cost total pels conductors de 5,000km anuals i un 
69% del cost pels conductors  de 30,000km anuals. 
 
Per aquestes raons els costs del vehicle privat estan molt lligades al 
quilometratge anual, tenint unes variacions molt grans de costs. Un vehicle que 
recorre 30,000km anuals té un cost per km recorregut gairebé d’una tercera 
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part respecte un vehicle que recorre 10,000km anuals. Aleshores un mateix 
desplaçament amb el mateix vehicle té un cost diferent per a cada conductor 
segons el quilometratge anual d’aquest. 
 
D’altra banda els usuaris de carsharing poden repartir els seus costs a parts 
pràcticament iguals entre els costs d’hores d’utilització i els costs de 
quilometratge, mentre el cost de la quota anual és insignificant com apuntava la 
hipòtesi 13. En aquest estudi a sortit un 55% cost d’hores i un 45% cost del 
quilometratge.  
 
Aquest estudi comparatiu ens demostra, segons les hipòtesis del punt 1.1.2.2. i 
els preus dels punts 1.1.2.3 i 1.1.2.4,  que Avancar Carsharing és rentable 
econòmicament per aquells conductors que facin menys de 7.500km/anuals. 
Cal recordar que aquests conductors necessiten viure a Barcelona, Sant Cugat, 
Sabadell o Granollers, ja que és la zona on treballa Avancar Carsharing.  
 
D’aquesta manera aquells conductors que facin una mitja de 5,000km anuals 
estalviaran aproximadament 1,000€ cada 10,000km, es a dir, aproximadament 
500€ a l’any.  
 
Veient aquesta diferència de 500€ euros anuals, el conductor tindria d’avaluar 
els avantatges i desavantatges d’ Avancar Carsharing (explicats en els punts 
1.1.3 i 1.1.4 respectivament) i decidir quina és la millor opció. 
1.1.3.Avantatges 
 
Els principals avantatges pel seus usuaris són una major comoditat, una actitud 
més sostenible vers el medi ambient i segons el quilometratge anual un estalvi 
de diners. 
 
La comoditat  ve condicionada al no haver de fer el manteniment, les revisions, 
les reparacions i la tria de l’assegurança del vehicle. També ens dona una 
facilitat administrativa ja que sabem amb tota certesa el cost de cada viatge. 
Una altra comoditat és la possibilitat de tria, ja que per cada situació podem 
escollir el vehicle més adient. 
 
És un sistema de transport sostenible ja que és fàcil de compaginar amb el 





Els principals desavantatges pels seus usuaris són bàsicament la llibertat, la 
comoditat i la confiança vers el vehicle. 
 
El vehicle privat dona una llibertat absoluta ja que el tenim aparcat a prop de 
casa i el podem utilitzar qualsevol dia a qualsevol hora, ja sigui per un trajecte 
curt o llarg, sense la necessitat de dependre de cap empresa o de planificar 
amb anterioritat la sortida. 
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La comoditat es veu reduïda ja que en comptes de tenir un cotxe a la porta de 
casa, segurament tindrem d’agafar el transport públic per arribar-hi. Tampoc 
podrem deixar coses al cotxe d’un dia per un altre. Després tindrem de passar 
a recollir l’equipatge amb la pèrdua de temps que suposa. Segurament no 
podrem llogar aquell cotxe que ens agrada conduir o aquell que ens agrada 
estèticament.  
 
La confiança es veurà minvada sobretot quan l’usuari vulgui fer carretera ja que 
no coneixerà amb exactitud les prestacions i les respostes del vehicle en 
situacions adverses. Un altre factor de desconfiança són les cadiretes especials 
per infants ja que pot ser no seran les que l’usuari voldria pel seu infant, 
aleshores l’usuari tindrà d’anar amunt i avall amb la seva cadireta. 
 
1.1.5. El preu 
 
La majoria de tarifes són la combinació del temps de utilització del vehicle, de 
la franja horària, del quilometratge i del tipus de vehicle. L’assegurança en tots 
els casos és a tot risc. 
 
Sovint, depenent de les empreses, es necessari tenir una quota mensual o 
anual o ambdues per poder fer ús del servei. 
 
D'altra banda la despesa en combustible normalment va a càrrec de l'usuari.   
 
És interessant tenir un ordre de magnitud del preus d’aquest nou servei, per 
fer-ho mirarem tarifes de Avancar Carsharing, empresa mixta catalana que 
ofereix aquest servei.  
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Taula 1.1.5.a Exemples preus Avancar Carsharing a novembre de 2007  
 
1.1.6. Empreses en funcionament 
 
En aquest punt s’explicarà el funcionament i les característiques de varies 
empreses de carsharing amb la finalitat de conèixer millor aquest sistema de 
transport, nou en la nostra societat. 
 
Es important recalcar que aquest servei és nou. Aleshores la majoria de les 
empreses d’aquest sector encara  estan en un procés d’expansió. 
 
Majoritàriament són empreses que tenen oficines virtuals, es a dir, tots els 
tràmits es realitzen a través de la seva pàgina web o en cas de necessitat 
s’utilitza el telèfon.  
 
En un resum històric del carsharing podem citar els passos importants 
d’expansió d’aquest nou servei. El carsharing va néixer a Europa de la mà de la 
empresa suïssa Mobility l’any 1988, va arribar a Nord Amèrica el 1993 amb la 
creació de Carsharing al Canada i després es va estendre per EEUU, finalment 
arriba el 2005 al continent Asiàtic mitjançant la empresa japonesa Orix Auto 
Corp. 
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Es interessant saber quines empreses ja estan donant aquest servei i a on 
estan situades per conèixer el mercat de carsharing, per aquest motiu a 
continuació tenim un quadre resum d’algunes empreses de carsharing arreu, 
l’any de creació i el seu pla de creixement. 
 
 
Nom de la empresa País Any de creació Plans de creixement 
Mobility Suïssa 1987 Suïssa ? Austria 
Stattauto Alemanya 1988 Alemanya? 70 països 
Carsharing Canada 1993 Canada 
Zipcar EEUU 1999 
Costa Est i Oest 
de EEUU i 
Londres ? EEUU 
i UK 
Phillycarshare EEUU 2002 Philadelphia 
Avancar Espanya 2005 
Barcelona, 
Sabadell, 
Granollers i Sant 
Cugat  ?  
Catalunya ? 
Espanya 
Orix Auto Corp Japó 2005 Japó 
Flexcar EEUU ---- 
Costa Est i Oest 
de EEUU ? Fusió 
amb Zipcar 
Taula 1.1.6.a Taula resum d’algunes empreses de carsharing 
 
 
Una classificació important d'aquestes empreses és el seu objectiu. Malgrat la 
majoria d'empreses tenen l'objectiu de tenir els màxims beneficis possibles, 
com poden ser la suïssa Mobility o la americana Zipcar, n'hi ha d'altres que son 
empreses "non-profit" com la canadenca Carsharing o la americana 
Phillycarshare. 
 
L'expansió del carsharing no es pot fer a tot el territori ja que segons Carsten 
Petersen de Stattauto, hi ha tres requeriments essencials per instaurar una 
nova empresa de carsharing. 
 
1. Es necessita l'existència de transport públic al territori, de tal manera que 
el carsharing sigui un complement dels sistemes de transport de la regió 
però no en cap cas un sistema de transport en ell mateix. 
2. La compra i manteniment d'un vehicle tenen de ser relativament cars. 
3. Té de ser dificultós i pesat conduir i buscar aparcament. 
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Legislativament són vehicles, no destinats exclusivament al transport de 
mercaderies, que estan ocupats per un nombre mínim de persones. Aquesta 
cota inferior ve dictaminada per la administració i varia segons el tram de la 
xarxa viària. El seu pes màxim autoritzat és de 3,500 kilograms.  
 
Conseqüentment les vies destinades preferentment al tràfic de vehicles alta 
ocupació o VAO s’anomenen també carrils VAO. Sovint aquest carrils VAO 
comparteixen la exclusivitat amb l’autobús, el taxi, les bicicletes i/o les motos. 
Aquestes atribucions depenen de cada administració. 
 
 
1.2.1.a Carril Bus-VAO a A-6, Madrid. 
  
Aquest nou concepte de mobilitat apareix degut al increment de volums de 
tràfic als accessos de les grans ciutats els últims anys. D’aquesta manera es 
pretén una major eficiència del sistema de transports en el seu conjunt, millorar 
la seguritat vial, la qualitat mediambiental i per tant, una eficiència també 
econòmica. 
 
Actualment la Generalitat de Catalunya està estudiant la entrada en 
funcionament de varis carrils d’alta ocupació a la entrada de la ciutat de 
Barcelona, per premià actituds sostenibles vers el medi ambient i consciencià a 
la ciutadania dels avantatges del carrils VAO. 
 
Els carrils d’alta ocupació van néixer a EEUU al 1969 però a Espanya es van 
crear per primer cop a Madrid el 1995, siguent la pionera a Europa. Des 
d’aquell moment aquest tipus d’infraestructura urbana ha crescut y s’ha 
expandit amb rapidesa demostrant la seva eficiència al disminuir les retencions 
sense la necessitat d’ampliar el número de carrils. 
 
Segons estudis realitzats per Safe roads, Reliable journeys, Informed travellers, 
al novembre 2004 a EEUU s’extreu que la capacitat mitja dels carrils VAO 
coincideix amb el nombre mínim de persones que tenen de viatjar al vehicle. 
Aleshores els viatgers tendeixen solament a buscar el “cupo” per ser VAO però 
no utilitzen la capacitat total del vehicle. Aquest fet es comprova a l’estudi 
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realitzat a la interstate 84 i 91, ja que al 1992 la legislació va passar d’acceptar 
un mínim de 3 ocupants per vehicle a 2 ocupants i la resposta de la ciutadania 
va ser passar de una ocupació mitjana de 3 persones per vehicle fins el 1992 a 
2 persones per vehicle a partir del 1993.  
1.2.1.b Estudis realitzats a la interstate 84 i 91 
 
Per poder tenir una política VAO és necessari que la gent s’organitzi per 
compartir el vehicle i els costs del transport. Aquest fenomen de compartir 
cotxe es coneix com carpooling. La principal finalitat del carpooling és reduir 
temps de viatge als seus usuaris i paral·lelament un estalvi de diners. 
 
Per promocionar el carpooling hi ha diverses administracions o entitats que 
posen en contacte a viatgers i a conductors per poder compartir cotxe. A 
continuació hi ha diferents exemples de funcionament d’aquestes entitats. 
 
 
1.2.1.c Anuncis pàgina web de l’ajuntament de Getxo 
 
 
1.2.1.d Introducció de les dades en viajamosjuntos.com 
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1.2.2. Avantatges 
 
És un mitjà de transport interessant ja que té avantatges tant pels viatgers i 
pels conductors com també pel medi ambient. 
  
La eficiència és la característica principal del carpooling, ja que en el mateix 
espai de xarxa viària transportem més viatgers i amb menys cost. Finalment si 
la nostra ciutat compta amb carrils VAO segurament també gaudirem d’un 
important estalvi de temps, en aquesta situació l’eficiència seria encara més 
important.   
 
 
1.2.2.a Eficiència dels VAO 
 
 
A nivell global també redueix la contaminació ambiental, ja que redueix les 




El principal desavantatge és la incomoditat i la inseguretat en comparació amb 
el vehicle privat. 
 
Buscar viatgers per compartir el trajecte és un treball incòmode i compartir 
aquest temps amb ells també ho pot ser. Una altra incomoditat seria apropar a 
la resta dels companys de viatge a la feina o casa seva. 
 
La inseguretat existeix per dues raons. La primera és que el conductor de 
l’automòbil no és un professional, aleshores cal decidir si és un bon conductor o 
no. D’altra banda el viatjar amb gent desconeguda pot portar a robatoris, 
intimidacions o fins i tot violacions. 
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1.2.4. El preu 
 
El preu d’utilitzar un vehicle compartit es diferent en cada cas. Ja que el preu es 
un acord entre el conductor i els passatgers. El preu pretén repartir el cost de 
combustible, manteniment de l’automòbil i peatge si existeix. 
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1.3. Estudi del RACC “La congestión en los corredores de 
acceso a Barcelona” novembre 2007 
 
1.3.1. Resum  
 
La Fundación RACC va publicar el novembre del 2007 “La congestión en los 
corredores de acceso a Barcelona”, un estudi amb la finalitat d’analitzar la 
congestió suportada pels usuaris de les vies d’accés a la ciutat de Barcelona. 
L’estudi es centra en els sis corredors principals d’entrada a Barcelona, l’anàlisi 
s’avalua en trams de 1 km i en franges horàries de 15 minuts. 
 
D’aquesta manera s’obté una visió qualitativa i quantitativa bastant precisa de 
la situació de la congestió al llarg de un dia representatiu de circulació en les 
principals vies de l’àrea Metropolitana de Barcelona. Aquest dia representatiu 
de circulació es caracteritza per ser un dia laborable on no hi ha fets 
excepcionals que modifiquin el trànsit. Per aquest dia tipus s’han calculat el 
cost de les retencions, les externalitats mediambientals i el cost energètic que 
suposen les retencions. 
 
L’estudi el podem dividir amb dues parts diferenciades. A la primera part es 
presenta una quantificació de la congestió i una estimació dels seus costs en 
diferents escenaris, d’altra banda també trobem indicadors de funcionament 
que faciliten l’avaluació d’altres mitjans de transport en l’accés a la ciutat de 
Barcelona. A la segona part es plantegen algunes mesures per posar en marxa 
a curt plaç, tant en l’àmbit del transport privat com del transport públic, per la 
reducció dels nivells de congestió.  
 
A vol d’ocell es interessant mirar la velocitat mitja de l’àrea metropolitana de 
barcelona, per situar geogràficament els punts més conflictius en hora punta. 
Els punts conflictius es centren majoritàriament a les vies d’entrada a 
Barcelona, les rondes, amb major mesura la del litoral,  la meridiana, la 
diagonal i els extrems de via augusta. Però també veiem retencions 
esporàdiques de menor envergadura a punts allunyats Barcelona. 
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1.3.1.a Velocitat mitja a les 8:30 (Kilometres/hora) 
 
Alguns resultats obtinguts són el temps perdut per via a l’any, la distribució de 
la congestió en franges horàries, el cost de la congestió per corredors i la seva 
distribució, el temps perdut per dia en cada via i el temps perdut per usuari al 
dia en hora punta en cada via, entre molts altres resultats. A continuació hi ha 
presentats els gràfics corresponents per fer més entenedora la informació. 
 
 
1.3.1.b Temps perdut per via  l’any (hores/any) 
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1.3.1.c Distribució de la congestió en franges horàries 
 
 
1.3.1.d Cost de la congestió anual per corredors (Millons d’euros) 
 
 
1.3.1.e Distribució del cost total de la congestió 
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1.3.1.f Temps perdut per usuari al dia (minuts/dia) 
 
 
1.3.1.g Temps perdut per usuari en hora punta (8-9h i 18-19h) (minuts/dia) 
 
Davant aquestes congestions, que representen un 0.3% del PIB a Catalunya, el 
RACC recomana a curt plaç potenciar el transport públic, millora de la gestió de 
la mobilitat i una millora de les infraestructures. 
 
Per potenciar el transport públic es proposa la creació de carrils Bus-VAO, el 
reforç de Bus-Exprés, augment dels serveis discrecionals als polígons 
mitjançant el bus, línees de ferrocarril d’aportació, una línea de ferrocarril 
transversal unint els diferents corredors i més aparcaments de dissuasió 
perquè els usuaris puguin fer un canvi de mitja de transport a les estacions.  
 
D’altra banda per la millora de la gestió de la mobilitat es proposa un increment 
de la ocupació mitja del vehicle privat, la utilització de tecnologies intel·ligents 
per la gestió del tràfic, un exemple seria posar senyalització vertical variable de 
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velocitat màxima en funció del tràfic i la gestió de la demanda al destí, com 
regular l’aparcament. 
 
A l’estudi també veiem informació important, preguntada als usuaris mitjançant 
la enquesta, sobre els vehicles compartits i el l’ús del transport públic. 
D’aquesta manera podem veure perquè els usuaris no agafen el transport 





1.3.1.h Causes de la no utilització del transport púlic 
 
 
1.3.1.i Percentatge de conductors disposats a compartir cotxe 
 
 
1.3.1.j Disposició a compartir cotxe per reduir costs 
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1.3.2. Conclusions  
 
Aquest informe no ens dona una notícia nova, ja que tots els usuaris i ciutadans 
de l’àrea metropolitana coneixen les retencions habituals en les principals vies 
d’accés, però si que aconsegueix quantificar les congestions, fins ara 
desconegudes. 
 
Un cop quantificada la congestió actual, ja la podem comparar amb mesures 
futures i avaluar el cost/benefici de cada acció.  
 
Aleshores si ens fixem amb les propostes per millorar la circulació, veiem que 
moltes infraestructures ja no poden créixer i la única solució és rentabilitzar 
l’espai, ja sigui amb autobús o amb vehicles compartits.   
 
La sorpresa d’aquest estudi és la disponibilitat dels conductors a compartir 
cotxe per reduir costs, disponibilitat que s’incrementaria de forma important si 
també es disposés de carrils Bus-VAO que compartiria un estalvi de temps. 
Aquest 65% de disponibilitat a compartir vehicle, és una disponibilitat massa 
alta tenint en compte els sistemes actuals per compartir cotxe, però si facilitem 
l’accés  a compatir el vehicle pot ser totalment creïble. 
 
Veient els problemes de mobilitat presents a l’àrea metropolitana, la eficàcia del 
vehicle compartit i la disposició dels usuaris a compartir el vehicle, seria 
interessant fer l’estudi de viabilitat econòmica d’una empresa que donés un 
servei de vehicle compartit a la ciutadania. Aquesta nova empresa 
l’anomenarem Easycarpooling al llarg de la Tesina. 
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2.1. Com funciona 
 
L’Easycarpooling pretén donar un servei nou al ciutadà dins l’àrea 
metropolitana de Barcelona. Aquest nou servei consisteix en disposar d’un 
vehicle compartit de la porta de casa a la porta del treball mitjançant una quota 
mensual, d’aquesta manera el client estalviaria diners, coneixeria gent, 
estalviaria temps i estaria fent una actuació respectable vers el mediambient. 
 
Mitjançant la quota mensual tindríem inclosa la logística, el vehicle, la gasolina, 
el manteniment del vehicle, l’aparcament i dos viatges diaris. 
 
Per entendre millor el funcionament distingirem entre el client conductor i el 
client passatger. El client conductor es aquell usuari d’Easycarpooling que 
condueix el vehicle subministrat per la empresa i passa a recollir els diferents 
usuaris i després els porta a les seves destinacions. Aquest client es 
compromet a dedicar una estona al dematí i una altra a la tarda per recollir i 
repartir els passatgers, aleshores el client conductor se’l recompensa amb la 
disposició total i absoluta del vehicle cedit per Easycarpooling. Mentre el client 
passatger solament paga una quota mensual.  
 
D’aquesta manera Easycarpooling seria una central logística que rebria tots els 
origens i destinacions dels seus clients i organitzaria la via més ràpida per cada 
vehicle per du a terme aquest servei. La empresa es compromet a recollir els 
seus usuaris a un màxim de 200 m de la seva situació per tal de disminuir el 
temps de viatge de la resta de clients. 
 
El servei que oferiria aquesta empresa serà un servei fiable i òptim, ja que tota 
la flota d'automobils anirà equipat amb GPS i els clients rebran automàticament 
un SMS informatiu quan faltin 15 minuts per la seva recollida, indicant el lloc 
exacte de recollida.  
 
Per garantir el servei al 100%, Easycarpooling tindrà un 2% de conductors 
extres, aquests en plantilla i amb sou,  i un 2% de vehicles extres per ser 
utilitzats en cas de malaltia o incapacitat puntual del client conductor o per pana 
del vehicle posat a dispoció del client conductor. 
 
D'altra banda el client té d'indicar amb un mínim de dues hores el seu lloc de 
recollida i la hora de recollida, en cas contrari Easycarpooling no podrà realitzar 
la seva recollida.  
 
Per la seguretat del servei Easycarpooling exigirà un nombre màxim de punts 
en el carnet de conduir i no tenir antecedents penals. 
 
Per aquestes raons Easycarpooling és una empresa fiable i segura que facilita 
la mobilitat, facilita l’estalvi i contribueix a la preservació del medi. 
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2.2 Avantatges 
 
Easycarpooling té la suma dels avantatges del carsharing i dels vehicles 
compartits. De forma esquemàtica podem classificar els seus avantatges amb 
estalvi, comoditat, sostenibilitat amb el medi i sistema universal. 
 
L’estalvi tant és de diners com de temps pels seus clients. Ja que els costs del 
transport es veuen repartits amb la resta d’usuaris, l’estalvi de temps vindrà 
governat pel servei dels carrils Bus-VAO. 
 
La comoditat la trobem a diferents nivells, és un sistema fàcil d’accedir-hi i fàcil 
d’utilitzar, el client s’oblida de les tasques de manteniment del vehicle, 
d’assegurança del vehicle, de recàrrega de combustible i de buscar i pagar 
aparcament. 
 
Finalment és un sistema universal ja que les persones menors d’edat o sense 





El principal desavantatge és la seva limitació geogràfica, ja que si es desplaça 
fora de l’àrea metropolitana no es podrà utilitzar aquest servei. 
 
D’altra banda al pagar una quota mensual, que dona dret a dos viatges diaris, 
si no fem tots els viatges el preu unitari pujarà. 
 
2.4 Contracte Client Conductor 
2.4.1 Deures 
 
El client conductor té una sèrie de deures que són els següents: 
 
1) Té de fer el servei el 98% dels dies laborables. 
2) Té de recollir fins a 6 persones a llocs diferents dos cops al dia. 
3) L'hora de recollida de la primera persona no pot superar els 5 minuts de 
retard. 
4) Es farà responsable del pagament de les multes imposades al seu 
vehicle. 
5) Ell serà l'encarregat de posar el combustible al vehicle, sempre quan no 
estigui fent el servei. 
6) El combustible no utilitzat donant el servei d'Easycarpooling anirà a 
càrrec del client conductor. 
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2.4.2 Drets 
 
El client conductor té una sèrie de drets que són els següents: 
 
1) Disposar del mateix vehicle els 365 dies de l'any les 24 hores del dia. 
2) Tenir totes les despeses de manteniment del vehicle pagades, malgrat el 
combustible quan no està de servei. 
3) Disposar d'un vehicle de substitució quan el seu vehicle estigui al taller. 
4) El vehicle es canviarà cada 4 anys. 
5) Aparcament garantit a casa i a la feina, ja sigui aparcament tancat o en 
zona blava o verda.  
6) El temps de ruta no es veurà incrementat més de 40 minuts del temps 
mínim necessari per anar de casa seva a la seva feina. 
2.5 Contracte Client Usuari  
2.5.1 Drets 
 
El client usuari té una sèrie de drets que són els següents: 
 
1) Poder escollir el lloc i hora de recollida fins a 2 hores abans del servei. 
2) Ser avisat 15 minuts abans de l'hora de recollida mitjançant un sms que 
també indicarà el lloc de recollida. 
3) El retard màxim del servei en condicions de tràfic normals serà inferior a 
15 minuts de l'hora prefixada. 
4) El lloc de recollida no estarà situat a més de 200 m de la feina o de casa. 
5) El temps de ruta no es veurà incrementat més de 20 minuts del temps 
mínim necessari per anar de casa seva a la seva feina. 
6) No es necessari tenir el carnet de conduir. 
7) La edat mínima del servei seran 12 anys si el menor no va acompanyat. 
 
 
                                                                                                                       






















                            3. ESTUDI DE VIABILITAT ECONÒMICA     
D’EASYCARPOOLING
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3.1.1. Simplificació geogràfica 
 
La idea del Easycarpooling és un servei que abarcaria tota l'àrea metropolitana 
de Barcelona, ja que d'aquesta forma la empresa tindria més clients i el servei 
tindria un nivell de mallificació i permeabilitat dins el territori que reduiria el 
temps de recollida i repartiment dels passatgers. En definitiva Easycarpooling 
és un servei que millora les prestacions al tenir més clients.  
 
Una part bàsica d'un estudi de viabilitat econòmica és la previsió de clients. Si 
ens fixem amb l'àrea metropolitana de Barcelona, veiem que el nostre servei es 
desenvolupa en una malla molt densa de desplaçaments. Quantificar tots 
aquests desplaçaments requereix un volum d'informació i una gestió de la 
mateixa no disposada  per dur a terme aquesta Tesina. Aleshores per 
simplificar el càlcul de possibles clients de Easycarpooling utilitzarem una malla 
de solament dos punts, Sant Cugat del Vallés  i Barcelona.  
 
D'aquesta forma la Tesina es centrarà en un l'estudi de viabilitat econòmica de 
Easycarpooling entre els clients que viatgin entre Barcelona i Sant Cugat. S’ha 
escollit aquest trajecte ja que al no tenir interseccions amb grans eixos viaris el 
càlcul de clients és més precís.  
 
 
3.1.1.a. Simplificació de la zona d'estudi (Sant Cugat-Barcelona) 
 
3.1.2. Simplificació posta en funcionament de la empresa 
 
Una empresa per arribar a un funcionament i a una gestió gairebé òptima 
necessita un temps de rodatge. Durant aquest temps es consoliden els clients, 
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el número exacte de personal, la formació del mateix i una bona gestió de la 
empresa. 
 
En aquest estudi suposarem que la empresa ja ha passat el rodatge i que ha 
necessitat 4 anys per arribar a un nivell gairebé òptim de funcionament. Es a 
dir, l’objectiu de l’estudi es aconseguir el compte de resultats d’Easycarpooling 
quan aquesta hagi fet el rodatge. 
 
Aleshores quan estudiem la rendibilitat econòmica d’Easycarpooling serà 
necessari conèixer els fons propis que s’han utilitzat per fer la posta a punt a la 
empresa. 
 
Per simplificar el càlcul suposarem que cada any de rodatge s’ha invertit el 
capital necessari perquè la empresa sigui solvent durant un any quan ja tenim 
la empresa llançada. 
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Per posar en marxa el nostre projecte el cost i el manteniment dels vehicles és 
una part molt important de la nostra inversió, per tant cal estudiar quina opció 
és més rentable. 
 
Paral·lelament a l’estudi econòmic també és important saber quin sistema de 
flota fan servir les empreses que tenen una flota important de vehicles, en el 
nostre cas, com s’explica en el punt 3.3 i 3.4 següents, necessitem una flota de 
806 vehicles. 
 
Avancar Carsharing ens va facilitar una entrevista escrita (Adjuntada a l’Annex) 
on ens notifica que la seva flota és de renting, aquesta informació és important 
ja que les dues empreses tenen una flota de vehicles amb les mateixes 
característiques. 
 
Tenir una flota pròpia comporta tenir uns costs de compra, uns costs financers, 
uns costs de manteniment, uns costs d’assegurances i després uns ingressos 
excepcionals quan venem la flota. Mentre una flota de renting no comporta 
ingressos i té un cost del servei i uns costs financers associats. 
 
En aquest estudi suposarem que no tenim ingressos i que per tant tenim de 
demanar un préstec al banc per pagar cada any els vehicles llogats. D’aquesta 
manera ens posarem del cantó de la seguretat. 
3.2.2 Hipòtesis de càlcul  
 
Al ser una empresa de nova creació i que ofereix un nou servei el màxim 
apalancament permès és del 50%, ja que sinó els bancs no ens farien el 
préstec. En el cas de tenir una flota pròpia demanarem un préstec del 50% del 
valor dels vehicles a tornar en 4 anys. 
 
La flota de vehicles es vendria amb 4 anys d’antiguitat, per evitar la ITV i per 
ser un vehicle que encara té un mercat de compra. El preu de venda serà un 
30% del preu del vehicle. 
 
El renting que contractaríem igualment tindria una durada de 4 anys. 
 
El tipus d’interès del préstec bancari serà del 7% i es tornarien els diners en 48 
mesos.  
 
El vehicle amb el qual es faran els càlculs és un Renault  Grand Scenic 
Emotion 1.5 dCi 105 CV eco2, ja que és el model escollit per donar el servei 
que ofereix la empresa, al punt 3.4 hi ha més informació al respecte. 
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L’assegurança de la flota pròpia serà a tot risc, per fer l’estudi comparatiu s’ha 
triat un conductor tipus de 30 anys amb 10 anys d’experiència. 
 
Pel càlcul del manteniment s’ha tingut en compte les revisions cada 20,000km i 
el canvi de pneumàtics cada 30,000km. 
 
Donades les nostres distàncies del servei i el quilometratge extra del cap de 
setmana els vehicles faran un màxim de 15,000km anuals. 
 
La flota tindrà una envergadura de 806 vehicles com es demostrarà en el punt 
3.3.  
 
A continuació es mostra una taula resum dels diferents costs utilitzats en 
aquest estudi comparatiu. 
 
Concepte Euros 
Renault  Grand Scenic Emotion 1.5 dCi 105 CV eco2 22,854 
Manteniment cada 20000km 364 
Cada pneumàtics 647 
Assegurança 691 
Preu de venda 6,856 
Renting amb CaixaRenting 5,674 
3.2.2. a Taula resum dels diferents costs per fer l’estudi comparatiu 
 
3.2.3 Resultats de l’estudi comparatiu 
 
A Continuació s’adjunten els resultats d’aquest estudi comparatiu. A la primera 
taula veiem l’estudi econòmic del Renting, mentre a la segona es pot veure 
l’estudi econòmic de comprar una flota. 
 
COSTS ANUALS RENTING 
  Cost unitari Nombre Unitats €  
COSTS ANUALS     4,573,598.64 
Costs de la flota automòbils     4,573,598.64 
Renting vehicle 5,674 806 4,573,598.64 
Manteniment Anual 0 806 0.00 
Assegurances 0 806 0.00 
Costs financers     0.00 
Costs financer mig anual 0 PA 0.00 
INGRESSOS ANUALS RENTING 
  Cost unitari Nombre Unitats €  
INGRESSOS ANUALS     0.00 
Venda flota automòbils     0.00 
Venda del vehicle 6,856 0 0.00 
BALANÇ ANUAL RENTING 
BALANÇ ANUAL     -4,573,598.64 
3.2.3. a Estudi econòmic de tenir una flota de renting 
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COSTS ANUALS FLOTA PRÒPIA 
  Cost unitari Nombre Unitats €  
COSTS ANUALS     7,717,006.70 
Costs de la flota automòbils     4,261,281.70 
Amortització lineal vehicle 3,999 806 3,223,556.70 
Manteniment Anual 597 806 480,779.00 
Assegurances 691 806 556,946.00 
Costs financers     3,455,725.00 
Costs financer mig anual 3,455,725 PA 3,455,725.00 
INGRESSOS ANUALS FLOTA PRÒPIA 
  Cost unitari Nombre Unitats €  
INGRESSOS ANUALS     1,381,524.30 
Venda flota automòbils     1,381,524.30 
Venda del vehicle 6,856 202 1,381,524.30 
BALANÇ ANUAL FLOTA PRÒPIA 
BALANÇ ANUAL     -6,335,482.40 
3.2.3. b Estudi econòmic de tenir una flota pròpia 
 
3.2.4 Conclusió de l’estudi comparatiu 
 
L’estudi comparatiu mostra que l’opció més beneficiosa per la empresa és la 
del renting ja que permet estalviar aproximadament 1,761,88€ siguent aquesta 
opció més rentable. Cal recordar que utilitzant el renting també tindrem 
aventatges fiscals. Aquest resultat concorda amb la modalitat que té en aquest 
moment la empresa catalana Avancar Carsharing. 
 
 
El renting com s’ha demostrat és una solució més rentable i més segura, ja que 
no depenem del mercat d’ocasió, és més barata, tenim avantatges fiscals  i és 
utilitzada per d’altres empreses del sector. Per aquestes raons s’ha cregut 
convenient continuar l’estudi de viabilitat econòmica d’Easycarpooling utilitzant 
una flota amb renting. 
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3.3 Previsió d’ingressos 
 
3.3.1. Hipòtesis de càlcul 
 
Els ingressos de Easycarpooling són per tres conceptes, clients, subvencions i 
venda de flota de vehicles (en cas de tenir en propietat una flota pròpia i no de 
renting). 
 
Per conèixer els possibles clients s'han usat les IMD de la C-16 al pk-13.38 i al 
pk-7.93, d'aquesta manera fent la diferencia obtenim el nombre de viatges 
generats a Sant Cugat i rodalies. Per saber el número de persones disposades 
a compartir el vehicle multiplicarem la IMD per dos factors correctors. Primer un 
factor de disponibilitat dels conductors disposats a compartir el vehicle i segon 
un factor corrector de la ocupació mitja del vehicle. Veure formula (1) 
 
vehiclemitjaitatDisponibilEntradaSortida OFIMDIMDClientsNúm /)(. ××−=   (1) 
 
Les IMD les coneixem amb certesa gràcies a diferents estudis de la generalitat, 
ja que és una variable que actualment és pot mesurar. Però el factor de 
disponibilitat i el factor d’ocupació mitja per vehicle no. 
 
El factor de disponibilitat real a compartir el vehicle el desconeixem, ja que és 
una pràctica que actualment no es realitza. Per tenir una aproximació del factor 
de disponibilitat utilitzarem els resultats de l’estudi del RACC “La congestión en 
los corredores de acceso a Barcelona” on mitjançant enquestes van cloncloure 
que un 65% dels conductors estaria disposat a compartir el vehicle. 
 
Per conèixer l'ocupació mitjana per vehicle s'ha utilitzat l'informe "La mobilitat a 
la regió metropolitana de Barcelona" publicat el 2007 per l'Autoritat del 
Transport Metropolità juntament amb l'Ajuntament de Barcelona. L’objectiu 
principal d'aquest estudi és, mitjançant l’enquesta, analitzar la mobilitat en dia 
feiner dels residents a la RMB i també específicament a Barcelona. El resultat 
és una ocupació mitjana de 1.18 persones/vehicle. 
 
Cal tenir present que aquest càlcul aproximatiu ens permetrà conèixer un 
nombre gruixut de clients, ja que la enquesta del RACC està realitzada sobre 
conductors mentre els clients d'Easycarpooling poden ser no conductors i 
recordem que el factor de disponibilitat és el resultat d'una enquesta sobre una 
activitat, el carpooling, que gairebé no es practica actualment.  
 
Els clients pagaran mensualment una quota de 200€ que els hi permetrà fer un 
ús 2 cops al dia els dies feiners d'Easycarpooling. 
 
El servei d'Easycarpooling permetrà reduir substancialment les externalitats del 
transport, ja que reduirem el parc automobilístic. Cal pensar que 
Easycarpooling utilitzarà pel seu servei vehicles amb capacitat per 7 viatgers. 
D'aquesta forma  reduirem el consum energètic, el parc automobilístic en les 
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zones d'aparcament, el tràfic i el soroll. Per tant la administració ens tindria de 
premià amb una subvenció compensatòria. Una manera interessant de rebre la 
subvenció seria negociar l'aparcament gratuït a les àrees verdes de les ciutats, 
en aquest cas Barcelona i Sant Cugat del Vallés.   
 
Un aparcament a les àrees verdes gratuït comportaria una major flexibilitat amb 
el servei d'Easycarpooling i no suposaria cap pagament en efectiu per part dels 
ajuntaments. Acord que podria ser interessant per ambdues parts. 
 
3.3.2. Càlcul ingressos 
 
Com s’ha introduït anteriorment, els ingressos de Easycarpooling són per dos 
conceptes, clients i subvencions. En aquest punt es calcularan els ingressos 
seguint les hipòtesis de càlcul.  
 
3.3.2.1. Nombre de clients 
 
Per saber el nombre de clients utilitzarem la formula (1) i usarem les IMD 








D’aquesta forma veiem que en el trajecte Sant Cugat del Vallés - Barcelona 
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Per calcular les subvencions calcularem les externalitats negatives que 
evitarem mitjançant el Easycarpooling.  
 
Per conèixer les externalitats ho farem mitjançant estudis publicats i després ho 
aplicarem al nostre cas. Es recorda que Easycarpooling utilitza vehicles de 7 
places, per tant, reduirem les externalitats un factor 6/7=0.85 per cada 7 clients. 
 
Segons l’article “Transport i mobilitat sostenible” publicat a B.MM número 67 el 
2006,  les externalitats  de l’automòbil ascendeixen el 2003 a 3,097 milions 
d’euros. Mentre segons l’anuari DPTOP 05 el parc automobilístic el 2005 era de 
3,181,101 automòbils. 
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3.3.2.2.b Externalitats del transport de passatgers a Catalunya el 2003 (milions d’euros) 
 
Per poder comparar els termes utilitzarem l’IPC per saber el valor de les 
externalitats el 2005 i conseqüentment el 2007. 
 




























3,097 3,307 3,181,101 1040 1070 
3.3.2.2.c Taula resum del cost de les externalitats per automòbil 
 
Nombre de Clients 5,530 
Places per vehicle 7 
Nombre de vehicles Easycarpooling 806 (contant els vehicles extres) 
Ocupació mitja dels vehicles 
actualment 1.18 
Nombre de vehicles necessaris 
actualment  4686 
Vehicles estalviats mitjançant 
Easycarpooling 3880 
Estalvi d’externalitats (milers d’euros) 4152 
Estalvi externalitats per client 
(euros/client) 751 
3.3.2.2.d Taula resum d’estalvi d’externalitats amb el servei Easycarpooling 
 
D’aquesta manera veiem que la empresa Easycarpooling reduirà 751€ per 
cada client, al tenir 5,530 possibles clients, la empresa reduirà 4,152,013€ les 
externalitats del tràfic. Aquesta xifra permet tenir la possibilitat de negociar amb 
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els Ajuntaments i aconseguir subvencions per premià una activitat tant 
sostenible amb el mediambient. 
 


















3.3.2.2.e Gràfic comparatiu d’externalitats actuals amb les del servei Easycarpooling 
3.3.3. Resum 
 
Finalment ja podem calcular una aproximació dels ingressos que obtindrem 




  Ingrés unitari Nombre Unitats € 
INGRESSOS ANUALS     15,527,881 
Ingressos clients     11,375,868 
Ingressos per abonaments 200 56,879 11,375,868 
Subvencions   4,152,013 
Subvenció externalitats evitades 1,070 3,880 4,152,013 
3.3.3.a Taula resum dels ingressos d’Easycarpooling 
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Ingressos Easycarpooling




3.3.3.b Gràfic d’ingressos d’Easycarpooling 
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3.4 Previsió de costs 
 
Els costs previstos per Easycarpooling els podem classificar en costs de 
personal, cost de l’immobilitzat, cost de la flota d’automobils, cost de 
funciomanent, costs de mobiliari, costs informàtics, costs de publicitat, costs 
d’engegar la empresa i costs financers. 
3.4.1. Hipòtesis de càlcul 
 
Easycarpooling per donar aquest servei tindrà una sèrie de costs que els 
podem diferenciar en partides amortitzables i partides no amortitzables. 
Aquesta diferència és important ja que el cost anual d’una partida no 
amortitzable és directament el cost de la partida, mentre el cost anual d’una 
partida amortitzable correspon a l’amortització anual de la partida.  
 
Per simplificar el problema i tenir uns costs mitjos anuals utilitzarem en tots els 
casos una amortització lineal, formula (3). Per poder calcular la amortització 




sidualValoraValorComprióAnualAmortitzac Re−=   (3) 
 
 
D’altra banda els diferents costs els podem agrupar en diferents classes, cost 
de personal, cost de la seu de la empresa i el seu manteniment, cost del 
mobiliari d’oficina, cost del programari i hardware informàtic, cost de la flota 
automòbils, cost d’engegar la empresa, cost publicitaris i cost financers. 
 
3.4.2. Costs del personal 
 
Donades les característiques de la empresa s’ha cregut convenient l’ús de 
personal administratiu, personal de mobilitat, personal informàtic, personal de 
relacions públiques, personal de vendes i marketing i personal directiu.  
 
La descripció dels diferents grups de recursos humans i la quantitat necessària 
d’aquest està discutida als punts següents. 
 
3.4.2.1 Personal Àrea Administrativa i Contabilitat 
 
Els recursos humans dins d’aquesta àrea els podem dividir en secretariat i 
contables. 
 
Seguidament anem a calcular el secretariat necessari. Làrea de mobilitat i 
l’àrea d’informàtica compartiran un secretari, mentre l’àrea de contabilitat 
necessitarà un secretari en exclusivitat. D’altra banda manca contar el 
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secretariat que estarà a disponibilitat dels clients, ja siguin clients usuaris o 
clients conductors, per aquesta tasca s’ha cregut convenient disposar de cinc 
secretaris. Per tant, la empresa necessita un total de 7 secretaris. 
 
Per dur a terme la contabilitat s’ha cregut necessari disposar d’un contable, ja 
que estarà ajudat directament per un secretari. 
 
El cost anual de cada secretari serà de 14,000€ i el cost del contable serà de 
28,000€. 
3.4.2.2 Personal Àrea Mobilitat  
 
En aquesta àrea trobem els conductors de la empresa que ajudaran a suplir un 
2% màxim de baixes dels clients conductors. 
 
Al tenir 790 possibles clients conductors seran necessaris 16 conductors extres 
per garantir el servei a la resta d’usuaris.  
 
El cost anual del cada conductor serà de 12,600€. 
 
3.4.2.3 Personal Àrea Informàtica 
 
Per arreglar qualsevol incidència del sistema informàtic és necessari tenir un 
tècnic capaç de solventar-les i mantenir un bon funcionament. 
 
El cost anual del tècnic informàtic serà de 28,000€. 
 
3.4.2.4 Personal Àrea Tècnica 
 
Tota l’àrea de logística de la empresa necessita un cap tècnic qualificat que 
optimitzi el funcionament del sistema, que sigui capaç de donar resposta a les 
diferents incidències i que vagi actualitzant el sistema perquè no es quedi 
obsolet. Com s’ha explicat amb anterioritat aquest cap necessitarà un secretari 
amb exclusivitat. 
 
El cost anual del cap serà de 38,000€, mentre el cost del secretari serà de 
14,000€. 
3.4.2.5 Personal Àrea Relacions Públiques i Marketing 
 
És necessari un cap de relacions públiques i marketing per donar a conèixer la 
empresa als diferents mitjans de comunicació, dialogar amb la administració i 
crear i realitzar tot el marketing necessari per la empresa. Com s’ha explicat 
amb anterioritat aquest cap necessitarà un secretari amb exclusivitat. 
 
El cost anual del cap serà de 38,000€, mentre el cost del secretari serà de 
14,000€. 
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 
Gerard Adserà Barral                                                                                                                    Pàgina  51                               
 
3.4.2.6 Personal Àrea Vendes 
L’àrea de vendes és un tema clau que necessitarà un cap que maximitzi les 
vendes i que gestioni les subvencions amb la administració. Com s’ha explicat 
amb anterioritat aquest cap necessitarà un secretari amb exclusivitat. 
 
El cost anual del cap serà de 38,000€, mentre el cost del secretari serà de 
14,000€. 
 
3.4.2.7 Personal Àrea Equip Directiu 
 
Finalment és necessari disposar d’un gerent que coordini els diferents caps. 
Com s’ha explicat amb anterioritat el gerent també necessitarà un secretari 
amb exclusivitat. 
 
El cost anual del gerent serà de 68,000€, mentre el cost del secretari serà de 
14,000€. 
3.4.3 Costs de l'immobilitzat 
 
Els costs de l’immobilitzat venen definits pel cost del lloguer de la seu de la 
empresa. 
3.4.3.1 Seu de la empresa 
 
S’ha cregut necessari disposar d’una seu de 250 m2, a 6€ el m2, suposa un cost 
anual de 18,000€. 
3.4.4 Cost de la flota automòbils 
 
El cost de la flota d’automòbils el podem descompondre amb el cost del renting, 
el cost d’amortització del sistema GPS-GPRS, els costs d’aparcament, el cost 
en combustible i el costs dels peatges. 
3.4.4.1 Cost del renting del vehicle 
 
Després de consultar amb CaixaRenting, el lloguer d’un Renault  Grand Scenic 
Emotion 1.5 dCi 105 CV eco2 durant 48 mesos, amb un quilometratge anual de 
15000km té un cost anualment de 5674€ amb assegurança a tot  risc inclosa, 
assistència les 24 hores i el manteniment del vehicle inclòs. 
3.4.4.2 Cost d’amortització del sistema GPS-GPRS 
Per poder disposar d’un sistema que permeti està connectat en tot moment 
amb la central, saber la seva posició, que permeti enviar SMS i que disposi de 
pantalla per interactuar amb el client conductor és necessitar un software a 
cada vehicle i un hardware valorat amb 1000€. Aquest sistema té una vida útil 
de 8 anys i un preu residual de 0€.  
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 
Gerard Adserà Barral                                                                                                                    Pàgina  52                               
 
Aleshores la seva amortització anual és de 250€. 
3.4.4.3 Aparcaments 
 
S’ha contat un cost d’aparcament mensual per vehicle de 135€, ja que tenim de 
tenir aparcament de dia a la ciutat i de nit a Sant Cugat. Aleshores tenint 806 
vehicles, comporta un cost anual de 1,305,720€.  
3.4.4.4 Combustible 
 
El cost de combustible s’ha extrapolat tenint en compte la distància entre el 
centre de Sant Cugat i el centre de Barcelona afegint un quilometratge extra del 
20% en cada recorregut. El consum de combustible s’ha considerat de 
6.5l/100km i el preu del gasoil de 1.102 €/l. 
3.4.4.5 Peatges 
 
El cost dels peatges dels túnels de Vallvidrera és de 3,25€ per viatge. 
 
3.4.5 Costs de Funcionament  
 
Dins els costs de funcionament de la empresa trobem els costs de l’aigua, la 




El cost d’aigua mensual s’ha aproximat per 100€ al mes. 
3.4.5.2 Llum 
 




El cost de gas mensual s’ha aproximat per 50€ al mes. 
3.4.5.4 Telefonia 
 
El cost de telefonia mensual s’ha aproximat per 1,000€ al mes. Es pot 
descompondre amb 600€ per les factures mensuals dels mòbils del gerent, i 
dels tres caps, mentre els 400€ restants serien trucades des de la oficina, la 
connexió a internet i els costs de línia. 
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3.4.5.5 Servei missatgeria Easycarpooling 
 
Per calcular el cost de la missatgeria s’ha suposat un cost de 0.07€, ja que el 
volum de SMS enviat mensualment ascendeix a 9,480 SMS enviats.  
 
3.4.5.6 Material d’oficina 
 
Al tenir 17 treballadors el cost mensual s’ha aproximat per 750€ al mes, aquet 
cost inclou els fulls, els utensilis de taula dels treballadors i els torners i 
cartutxos de tinta de les impresores. 
3.4.5.7 Neteja de la seu 
 
El cost mensual s’ha aproximat per 300€ al mes al ser un local de 250m2, que 
caldria netejar 3 cops per setmana. 
3.4.6 Cost d’amortitzacions del Mobiliari 
3.4.6.1 Mobiliari Oficina 
 
El mobiliari d’oficina que necessita la empresa per moblar els diferents 
despatxos de la seu que recordem té una superfície de 250 m2 és de 25,000€ a 
amortitzar en 15 anys i que té un valor residual de 0€. 
 
Aleshores el cost anual és de 1,667€. 
3.4.7 Cost d’amortitzacions informàtiques 
3.4.7.1 Software i Hardware Oficina 
 
Dins aquest bloc cal tenir en compte els ordenadors i el software per utilitzar-
ho, els telèfons, els faxs, les impressores i les fotocopiadores que utilitzaran els 
17 treballadors que integren la oficina. 
 
El cost de cada ordenador és de 600€, al necessitar-ne 17, tenir una vida útil de 
5 anys i un valor residual de 0€. El cost amortitzable cada any és de 2,040€. 
 
El cost de cada telèfon seria de 35€ i tindria una vida útil de 10 anys. Aleshores 
al necessitar-ne 17 i tenir un valor residual nul, el seu cost amortitzable 
anualment seria de 119€. 
 
La empresa amb un fax en tindria suficient, el valor de fax ascendeix a 200€, té 
una vida útil de 8 anys i un valor residual nul. Aleshores el cost amortitzable 
anual seria de 27.5€. 
 
La empresa necessita dues impressores laser, el valor de les impresores 
ascendeix a 500€, tenen una vida útil de 8 anys i un valor residual nul. 
Aleshores el cost amortitzable anual seria de 125€. 
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La empresa necessita dues impressores laser, el valor de cada impresora 
ascendeix a 500€, tenen una vida útil de 8 anys i un valor residual nul. 
Aleshores el cost amortitzable anual seria de 125€. 
 
La empresa necessita una fotocopiadora d’ús comú, el valor de la qual 
ascendeix a 2,000€, té una vida útil de 8 anys i un valor residual nul. Aleshores 
el cost amortitzable anual seria de 250€. 
 
Finalment tenim uns costs amortitzables anuals de 2,686.5€. 
3.4.7.2 Software coordinació de rutes i GPS 
 
Després de parlar amb empreses especialitzades amb software i hardware pel 
control de vehicles mitjançant GPS, han aproximat el cost del software 
necessari per la empresa amb un valor de 100000€.  
 
Aquest programa tindria una vida útil de 8 anys i un valor residual nul. 
Aleshores el cost amortitzable anualment ascendeix a 12,500€. 
3.4.8 Costs en Publicitat 
3.4.8.1 Publicitat 
 
Es preveuen un costs de publicitat de 30,000€ anuals. 
3.4.9 Costs d’engegar la empresa 
 
Els costs d’engegar la empresa s’amortitzaran en 30 anys. 
3.4.9.1 Estudi de mercat   
 
El cost de l’estudi de mercat, donades les necessitats de la empresa i al tractar-
se d’una empresa que donar un servei nou ascendeixen a 10,000€. 
 
Al ser amortitzable en 30 anys, el cost anual ascendeix a 333.33€ anuals. 
3.4.9.2 Creació de l'empresa 
 
El cost de la creació de la empresa, donades les característiques de la 
empresa ascendeixen a 8,000€. 
 
Al ser amortitzable en 30 anys, el cost anual ascendeix a 266.67€ anuals. 
 
3.4.10 Costs financers 
3.4.10.1 Costs financers mitjà anual  
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Els costs financers anuals s’han calculat amb un interès bancari del 7% i 
retornat amb 48 mensualitats.  
 
Demanarem un préstec de la meitat dels costos anuals que té Easycarpooling 
descontant els costos financers i els costs associats al renting que suma un 
total de 4,290,724€. El màxim apalancament permès és del 50%, aleshores el 
préstec demanat serà de 2,145,362€. 
 
D’aquesta manera el cost financer mitja anual és de 919,823.85€. 
3.4.11. Resum dels costs 
 
MITJANA COSTS ANUALS 
  Cost unitari Nombre Unitats €  
COSTS ANUALS     9,842,273.17
Costs del  Personal      593,600.00 
Personal Àrea Administrativa i Contabilitat     126,000.00 
Secretariat  14,000.00 7.00 98,000.00 
Contable 28,000.00 1.00 28,000.00 
Personal Àrea mobilitat     201,600.00 
Conductors extres 12,600.00 16.00 201,600.00 
Personal Àrea d'Informàtica     28,000.00 
Tècnic informàtic 28,000.00 1.00 28,000.00 
Personal Àrea Tècnica     52,000.00 
Cap tècnic (logístic) 38,000.00 1.00 38,000.00 
Secretariat  14,000.00 1.00 14,000.00 
Personal Àrea Relacions Públiques i Marketing     52,000.00 
Cap de relacions públiques 38,000.00 1.00 38,000.00 
Secretariat  14,000.00 1.00 14,000.00 
Personal Àrea de Vendes     52,000.00 
Cap de vendes i marketing 38,000.00 1.00 38,000.00 
Secretariat  14,000.00 1.00 14,000.00 
Personal Àrea Equip Directiu     82,000.00 
 Gerent 68,000.00 1.00 68,000.00 
Secretariat  14,000.00 1.00 14,000.00 
Costs de l’immobilitzat     18,000.00 
Seu de la empresa 18,000.00 1.00 18,000.00 
Costs de la flota automòbils     8,055,398.58 
Cost del renting 5,674.44 806.00 4,573,598.64 
Cost d'amortització del sistema de gps 250.00 806.00 201,500.00 
Aparcaments 1,305,720.00 PA 1,305,720.00 
Combustible (litres) 1.10 555,753.12 612,439.94 
Peatges 3.25 419,120.00 1,362,140.00 
Costs de funcionament     198,230.40 
Aigua 100.00 12.00 1,200.00 
Llum  150.00 12.00 1,800.00 
Gas 50.00 12.00 600.00 
Telefonia 500.00 12.00 6,000.00 
SMS servei easycarpooling 0.07 2,514,720.00 176,030.40 
Material oficina 750.00 12.00 9,000.00 
Servei de neteja 300.00 12.00 3,600.00 
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Costs mobiliari     1,666.67 
Mobiliari Oficina 1,666.67 1.00 1,666.67 
Costs Informàtiques     15,186.50 
Software i Hardware d'oficina 2,686.50 1.00 2,686.50 
Software coordinació de rutes i GPS 12,500.00 1.00 12,500.00 
Costs en publicitat     30,000.00 
Publicitat 30,000.00 1.00 30,000.00 
Costs d’engegar la empresa     600.00 
Estudi de mercat  333.33 1.00 333.33 
Creació empresa 266.67 1.00 266.67 
Costs financers     930,191.03 
Costs financer mig anual 930,191.03 1.00 930,191.03 
3.4.11.a Taula resum dels costs d’Easycarpooling 
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3.5 Previsió compte de resultats 
 
3.5.1  Hipòtesis de càlcul 
 
El següent compte de resultats es fruit dels ingressos i costs calculats en el 
punt anterior, per tant les hipòtesis de càlcul venen condicionades per les 
hipòtesis del punt 3.3 i 3.4. 
 
3.5.2 Compte de resultats 
 
EXERCICI MITJÀ
CONCEPTE milers € % 
+ Volum de negoci    11,376 73.26
+ Subvencions al servei    4,152 26.74
          
= VALOR DE LA PRODUCCIÓ   15,528 100.00
          
- Cost de la flota    4,574 29.45
- Costs de funcionament de la flota   3,232 20.81
- Altres despeses d’explotació   1,148 7.39
          
= VALOR AFEGIT BRUT   6,574 42.34
          
- Despeses del personal    594 3.82
- Dotacions per les amortitzacions   237 1.53
          
= RESULTAT ECONÒMIC NET DE LA EXPLOTACIÓ 5,744 36.99
          
= RESULTAT ABANS D'IMPOSTOS 5,744 36.99
          
- Impost sobre benefici    1,723 11.10
          
= RESULTAT NET TOTAL   4,021 25.89
3.7.2.1.a. Compte de resultats 
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3.6 Anàlisi de sensibilitat 
3.6.1  Definició 
 
En aquest apartat s’avaluaran totes aquelles variables dins la empresa que 
tenen una importància important ja que variacions d’aquestes comporten 
variacions molt significatives en el resultat i funcionament de la empresa. És 
important conèixer-les i saber els seus marges de negoci per tal d’avaluar les 
possibles situacions de risc. 
3.6.2 Nombre de clients 
3.6.2.1 Nombre de clients usuaris 
 
El nombre de clients és molt important en dos aspectes, un quantitatiu i un altre 
de funcionament.  
 
Quantitativament té una forta importància ja que dels clients depenen la totalitat 
d’ingressos, ja que juga directament amb els ingressos de clients i 
indirectament amb les subvencions. A nivell funcional és bàsic tenir molts 
clients ja que així aconseguim crear una malla de transport ben mallada i reduir 
el temps del transport. 
 
L’estudi fet fins ara ha suposat, segons la enquesta del RACC, que un 65% 
dels conductors del vehicle privat estarien disposats a compartir el vehicle. Ara 
farem els càlculs suposant un 50%, 40%, 30% i 20% de disponibilitat a 


























3.6.2.1.a. Benefici net segons clients 
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3.6.2.1.b. Evolució rendibilitat neta segons clients 
 
3.6.2.2 Nombre de clients conductors 
 
Aquesta variable és molt difícil de predir ja que és una sistema nou i no tenim a 
on basar-nos per saber del cert quina serà la resposta del mercat. D’altra 
banda tenir suficients clients conductors és indispensable ja que sinó no es 
podria donar el servei.  
 
Si hi hagués una falta de demanda d’aquest client es podria incentivar 
mitjançant un sou mensual. Mitjançant el gràfic següent veurem com varien els 
























3.6.2.2.a. Benefici net segons el sou dels clients conductors 
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3.6.2.2.b. Evolució de la rendibilitat neta segons el sou dels clients conductors 
 
Amb l’ajuda dels gràfics anteriors veiem que el fet de pagar un sou als clients 
conductors comporta una reducció dels beneficis nets, aquesta reducció és de 
forma lineal. D’aquesta manera amb un sou de 250€ tenim una reducció dels 
beneficis nets del 4.50% i si el sou és de 500€ la reducció és del 9.00%. 
 
3.6.3 Preu de la mensualitat 
 
Com s’ha vist en el punt 3.4 les quotes dels clients representen un 73% dels 
valors dels ingressos, en aquest punt veurem els resultat de modificar el preu 
de les quotes en el compte de resultats. 
 
3.6.3.1 Estudi de la competència 
 
Es necessari conèixer quin marge de maniobra tenim respecte els productes 
que representen la nostra competència, per aquest motiu cal fer un estudi de la 
competencia. La nostra competència són el vehicle privat, Avancar Carsharing, 
l’autobús i els ferrocarrils de la generalitat. 
 
El cost del vehicle privat depèn, com s’ha vist en el punt 1.1.2 del quilometratge 
anual de cada conductor. Per saber el cost del vehicle privat ens basarem en 
l’estudi comparatiu del punt 1.1.2 i afegirem el cost del combustible i el cost 
dels peatges del túnels de Vallvidrera. 
 
Per calcular el cost d’Avancar Carsharing, suposarem que agafarem per cada 
viatge dos cops el transport públic per agafar el vehicle o arribar a la feina. Al 
tractar-se de 40 viatges mensuals dins la zona 1 i 2, l’opció més econòmica 
serà la compra d’una T-10 fins a zona 2. El viatge sortirà a 1.44€.  
 
D’altra banda amb l´ús dels ferrocarrils o l’autobús també afegirem dos viatges 
amb transport públic per cada viatge, que ja venen inclosos amb el preu del bus 
o ferrocarrils. El preu del bus o els ferrocarrils és el mateix ja que bé governat 
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per les targetes del transport metropolità, al tractar-se de Sant Cugat del Vallès 
seran bitllets de dues zones. Al fer 40 viatges al mes, l’opció més econòmica és 
la compra de targetes T-10, el viatge surt a 1.44€. 
 
 
El cost del combustible s’ha fixat en 1.102€/l i el consum s’ha considerat de 
6.5l/100km. El cost dels túnels de Vallvidrera s’ha considerat de 3.25€ (igual 
que el punt 3.6). 
 
El preu del bus o els ferrocarrils és el mateix ja que bé governat per les targetes 
del transport metropolità, al tractar-se de Sant Cugat del Vallès seran bitllets de 
dues zones. Al fer 40 viatges al mes, l’opció més econòmica és la compra de 
targetes T-10, el viatge surt a 1.44€. 
 






















































































3.6.3.1.a. Competència d’Easycarpooling 
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3.6.3.1.c. Estalvi anual amb l´ús Easycarpooling 
3.6.3.2 Variacions mensuals de la tarifa 
 
Com s’ha vist en el punt anterior el preu màxim que pot valer Easycarpooling 
per a què sigui competitiu és 5,774€ anuals que és el cost més baix amb 
vehicle privat, això representa un increment mensual de 280€ que comportaria 
una quota mensual de 480€. 
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3.6.3.2.b. Variació de la rendibilitat neta segons la mensualitat 
 
 
Del gràfic anterior és desprèn que els resultats econòmics de la empresa estan 
fortament relacionats amb el preu de la mensualitat. De tal forma que un 
increment mensual de 10€ per client comporta un increment aproximat de  
40,000€  al benefici net anual. 
3.6.4 Subvencions 
 
Un altre element importantíssim de la empresa són les subvencions ja que 
representen un 27% dels ingressos de la empresa.  
 
La subvenció pot ser que no s’aconsegueixi, aleshores podem fer dues 
reflexions interessants.  Saber com varien els beneficis nets segons diferents 
quantitats de subvencions i d’altra banda veure com tindríem de pujar les 
mensualitats per aconseguir els mateixos beneficis nets. 
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3.6.4.b. Augment de la mensualitat del client segons la subvenció rebuda per mantenir els 
mateixos beneficis 
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3.6.4.c. Variació de la rendibilitat segons la subvenció rebuda 
3.6.5 Cost financer 
 
Els costs financers de la empresa depenen en forta mesura del capital dels 
accionistes i de la gestió de la empresa per reduir aquests. En aquest apartat 
es suposaran varies situacions d’apalancament per estudiar les modificacions 


























3.6.5.a. Benefici net segons apalancament 
 
Disminuir l’apalancament representa tenir més beneficis però també tenir més 
socis amb qui repartir els beneficis, al següent gràfic veurem que és més 
interessant pel soci.  
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3.6.5.b. Rendibilitat neta segons apalancament 
 
3.6.6 Ocupació mitja per vehicle 
 
Hem suposat que el transport d’Easycarpooling es feia mitjançant els clients 
conductors i en aquelles situacions que no hi hagués possible combinació 
disposar de clients extres amb vehicles extres per solventar el problema. 
 
Imaginem que físicament no es possible que majoritàriament els vehicles vagin 
plens i l’ocupació mitja dels vehicles baixi. Aleshores ens els següents gràfics 
veurem que passa si  l’ocupació per vehicle deixa de ser pròxima a 7 
persones/vehicle. Aquest fet ens portarà a tenir una flota de vehicles major i 
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3.6.6.a. Beneficis nets segons ocupació mitja del vehicle 
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3.6.6.b. Rendibilitat neta segons ocupació mitja del vehicle 
 
3.6.7 Concatenació de variables 
 
Fins ara hem estudiat les diferents variables de riscs de forma individual, ara és 
el moment d’ajuntar-les i veure quin és el resultat.  
 
L’escenari representat és el següent: 
 
• Un factor de disponibilitat del 35%, ja sigui per falta de demanda o per la 
puja de la quota degut a la manca de subvencions. 
• Ocupació mitja per vehicle de 5 persones. 
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CONCEPTE milers € % 
+ Volum de negoci    6125.47 74.96
+ Subvencions al servei    2045.74 25.04
          
= VALOR DE LA PRODUCCIÓ   8171.21 100.00
          
- Cost de la flota    3470.10 42.47
- Costs de funcionament de la flota   2488.84 30.46
- Altres despeses d'explotació   926.75 11.34
          
= VALOR AFEGIT BRUT   1285.51 15.73
          
- Despeses del personal    593.60 7.26
- Dotacions per les amortitzacions   188.34 2.30
          
= RESULTAT ECONÒMIC NET DE LA EXPLOTACIÓ 503.58 6.16
          
= RESULTAT ABANS D'IMPOSTOS 503.58 6.16
          
- Impost sobre benefici    151.07 1.85
          
= RESULTAT NET TOTAL   352.50 4.31
3.6.7.a. Compte de resultat segons premisses punt 3.6.7 
 
Aleshores la rendibilitat neta seria del 0.04.  
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3.7 Conclusió 
3.7.1  Conclusió a nivell econòmic. 
 
Es tracta d’un nou servei tant al nostre territori com a l’exterior, per tant, cal 
tenir present que la resposta del mercat no es coneix amb certesa. Cal afegir 
que és una empresa complexa, ja que la presència del client conductor, figura 
clau de la empresa, no es coneix com reaccionarà i no ho podem comparar 
amb empreses en funcionament perquè aquesta figura no la trobem. 
 
També és complicat conèixer el nombre de clients  quan extrapolem el negoci a 
tota l’Àrea Metropolitana de Barcelona, ja que es tindria de fer un estudi 
específic per conèixer el nombre de possibles clients. De totes maneres el 
nombre de clients serà molt important en comparació als clients de la 
simplificació (Sant Cugat – Barcelona) i ens permetrà baixar els costs i 
augmentar els ingressos, d’aquesta forma aconseguiríem una major  rendibilitat 
neta. Aleshores fent la simplificació Sant Cugat – Barcelona hem actuat seguint 
el principi de la prudència. 
 
Retornant a la simplificació territorial de Sant Cugat – Barcelona és important 
tenir present els resultats de l’anàlisi de la competència. Esycarpooling és un 
servei que no pot competir amb el transport públic ja que aquest és un 69% 
més barat però si que competeix clarament amb el vehicle privat ja que aquest 
és mínimament un 140% més car. Aleshores Easycarpooling té una avantatja 
econòmica important respecte els conductors del vehicle privat i del carsharing. 
 
De l’anàlisi de sensibilitat se’n desprèn que la rendibilitat neta és molt sensible 
amb el nombre de clients, ja que amb un factor de disponibilitat del 65% tenim 
un rendibilitat de 0.37 i amb un factor del 20% una rendibilitat del 0.16. Aquest 
fet reafirma que el funcionament de la empresa és un funcionament d’economia 
amb escala, ja que d’aquesta manera reduïm els costs fixes i augmentem els 
beneficis per unitat de servei contractat. 
 
Les subvencions són una part molt gran dels ingressos de la companyia, ja que 
representen el 27% dels ingressos, però s’ha constatat que es podria recuperar 
els ingressos pujant la tarifa mensual dels clients, no obstant Easycarpooling no 
deixaria de ser clarament un servei econòmicament rentable pel client, ja que 
Easycarpooling seria un 50% més barat respecte el vehicle privat. 
 
Disposar de subvencions permetria tenir unes quotes mensuals inferiors i ser 
una opció més rentable pels clients. Molt important sobretot als primers anys 
que es doni el servei per obtenir ràpidament una bona quota de mercat. Caldria 
per tant, una negociació molt profunda amb la administració i explicar les 
avantatges mediambientals d’aquest nou servei mitjançant un estudi 
mediambiental seriós. 
 
El punt 3.6.6. ens ensenya quina pot ser la debilitat del sistema, l’ocupació mitja 
per persona. Per poder posar en marxa aquesta empresa caldria fer un estudi 
molt acurat tant de número de possibles clients com de la malla que definirien 
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aquests i estudiar si tècnicament és una solució viable i amb quin factor 
d’ocupació. 
 
Easycarpooling és una empresa on l’estudi de sensibilitat ha demostrat tenir 
capacitat per absorbir cops, ja sigui oferint sous als clients conductors, pujant el 
preu de l’abonament mensual o tenint uns beneficis inferiors però cal tenir una 
bona xarxa de clients que permeti tenir una xarxa molt mallada i ratllar una 
ocupació mitja del 7 persones vehicles, ja que sinó la empresa perd fortament 
la rendibilitat. 
 
Els socis de la empresa obtindran una major rendibilitat com més apalancada 
estigui la empresa. Aquest apalancament amb una bona gestió al llarg dels 
anys es podria reduir fàcilment,  ja que la banca ja ens permetria un crèdit amb 
un apalancament superior al 50%. 
 
Podem concluir que Easycarpooling és una empresa econòmicament rentable 
però que necessita uns fons propis importants, fet que comportaria buscar 
grans socis com bancs o empreses constructores per posar en funcionament el 
negoci. 
 
3.7.2  Conclusió a nivell mediambiental. 
 
Actualment actuar d’una forma mediambiental sostenible és imprescindible per 
les empreses del nostre país. Per aquesta raó Easycarpooling una de les 
principals conseqüències de la seva implantació és una major rendibilitat del 
vehicle.  
 
El fet de facilitar l’ús del vehicle compartit comporta reduir 6 vehicles per cada 7 
clients amb les externalitats negatives que això comporta de trànsit, pol·lució, 
espai ocupat a la ciutat i recursos emprats, ja sigui combustible o reducció del 
parc automobilístic. 
 
Aquesta reducció del parc automobilístic es donarà bàsicament en totes 
aquelles unitats familiars que disposin d’un segon vehicle, un vehicle utilitzat 
diàriament per fer trajectes curts que tenen normalment un quilometratge anual 
al voltant dels 5,000km. Ja que la missió d’aquests vehicles és veurà millorada 
pel servei d’Easycarpooling i amb un preu molt més econòmic. 
 
És interessant veure quin percentatge de vehicles del parc automobilístic 
compleixen aquests requeriments. Per avaluar-ho s’ha estudiat un estudi fet pel 
Centre Automobilístic de la UPC que constata mitjançant font de la DGT i un 
anàlisi KIRO que el 65% del parc automobilístic realitza menys de 5,000km 
anualment. 
 
Aleshores una bona implantació d’Easycarpooling comportaria una reducció del 
parc automobilístic del 65% a l’Àrea Metropolitana de Barcelona.  
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3.7.2  Conclusió a nivell social. 
 
És un servei que pot interessar clarament, ja que ofereix preus molt competitius 
i és una nova forma de transport sostenible dins l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona.  
 
Té un grau de flexibilitat molt semblant al vehicle privat i amb menys 
preocupacions. Podríem dir que es un taxi compartit que es té de demanar amb 
2 hores d’anterioritat, però a un preu força competitiu. 
 
La tendència actual a les vies d’entrada i sortida de la ciutat de Barcelona és la 
introducció de carrils d’alta ocupació, aquest fet representa una avantatja per 
Easycarpooling ja que els seus clients es beneficiarien de l’ús d’aquets carrils 
amb el conseqüent estalvi de temps. 
 
També serà una nova forma de transport cap al treball que afavorirà la relació 
interpersonal i el networking entre els seus clients. 
 
D’altra banda és un servei vàlid i alternatiu per aquelles persones que no 
disposin de carnet de conduir, ja sigui perquè siguin menors d’edat o per 
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5.1 Amortització del vehicle 










5.3.1.a. Fórmula càlcul taxa de dpreciació 
 
5.1.2 Exemple Renault Megane 
 
Valor de compra  18,041 €
Vida útil (anys) 4
Valor Residual 7,216 €
5.3.2.a. Inputs pel càlcul 
 
Depreciació del vehicle 






acumulada (€) Valor net
1 0.20473 18,041.00 3,693.52 3,693.52 14,347 €
2 0.20473 14,347.48 2,937.35 6,630.87 11,410 €
3 0.20473 11,410.13 2,335.99 8,966.86 9,074 € 
4 0.20473 9,074.14 1,857.74 10,824.60 7,216 € 
5 0.20473 7,216.40 1,477.41 12,302.01 5,739 € 
6 0.20473 5,738.99 1,174.94 13,476.95 4,564 € 
7 0.20473 4,564.05 934.40 14,411.34 3,630 € 
8 0.20473 3,629.66 743.10 15,154.44 2,887 € 
9 0.20473 2,886.56 590.96 15,745.40 2,296 € 
10 0.20473 2,295.60 469.98 16,215.38 1,826 € 
5.3.2.b. Outputs del càlcul 
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5.3.2.c. Gràfic de depreciació del vehicle 
Escola Tècnica d’Enginyers de Camins Canals i Ports de Barcelona                                                                                                 
 
Gerard Adserà Barral                                                                                                                   Pàgina  77 
5.2 Enquesta a Avancar Carsharing 
 
 
ENQUESTA RESPOSTA PER  JOSEP SALA,  
DIRECTOR GENERAL - GERENT D’AVANCAR CARSHARING 
 
 
1- Al fer un estudi de mercat, d’un mercat inexistent a Catalunya i  a 
Espanya, en que us vareu  basar per conèixer el número de 
possibles clients? 
 
En les experiències d’altres països on el carsharing ja feia anys que 
funcionava, bàsicament la de Mobility a Suïssa, líder mundial de 
carsharing. 
 
2- Quins van ser els principals problemes per engegar la empresa? 
 
La complexitat organitzativa pel que fa al sistema, totalment nou per a 
nosaltres. 
 
La introducció del concepte com a una alternativa a la mobilitat i a l’ús 
del transport públic. 
 
L’adaptació del sistema operatiu a la nostra llengua, a la nostra 
legislació, administració, etc. 
 
3- El nombre de clients ha estat l‘esperat?  
 
En relació a les previsions inicials sense l’experiència i el coneixement, 
no. Però en comparació en l’evolució del Carsharing d’altres països ha 
estat molt superior. 
 
4- Quin és l’organigrama de la empresa? 
 
Direcció general de la que depenen comercial i administració, a banda 
de la resta de funcions típiques del lloc; direcció operativa amb 
responsabilitats sobre el sistema, la flota i el servei d’atenció als clients. 
Som una organització petita (de moment) amb força concentració de 
responsabilitats. 
 
5- La flota automòbils es pròpia o és a través d’un rènting o un altre 




6- Principals queixes dels vostres clients. 
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No hi ha gaire queixes; els clients estan en general molt satisfets del 
servei que els donem. Si voleu més detalls, no és una cosa que es pugui 
explicar en dues línees. 
 
7- Quin esta sent el principal problema? 
 
El donar a conèixer el concepte i el servei al gran públic; aquí partíem de 
zero. No cal oblidar que  el Carsharing té un component de sostenibilitat, 
ja que promou, només fer servir el cotxe quan només el necessites. 
 
8- Quina és la vostra idea de futur? 
 
Créixer en clients i expandir el Carsharing com un sistema homogeni a 
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5.3 Preu dels vehicles
  
Si te interesa un coche...  
Contacta con tu concesionario Renault utilizando nuestros servicios 
on line: buscador de Concesionario, para que encuentres el 
concesionario que más te convenga, y envío por mail de solicitud de 
cita. 
28.02.2008
MEGANE Berline Moteurs et performances
 Versions Diesel
 Moteurs S.L. Emotion 2008 1.5dCi 85cv  
TIPO VEHICULO
Número de plazas 5   
Potencia fiscal 5  
Símbolo BMSF05  
MOTOR
Cilindrada (cm3) 1461  
Número de cilindros 4   
Tipo de inyección Directe + Common Rail Sphérique + Turbo   
Carburante Diesel   
Potencia máxima KW CEE (c.v.) 63 (085)  
Par máximo Nm CEE (m.Kg) 200   
Número total de válvulas 8  
Norma de depolución Euro 4   
CAPACIDAD
Capacidad del depósito de 
combustible (l) 60   
CONSUMOS CEE 93/116
CO2 (g/km) 117   
Ciclo extra-urbano (l/100 Km) 4,0  
Ciclo urbano (l/100 Km) 5,2   
Ciclo mixto (l/100 Km) 4,4   
PRESTACIONES
Velocidad máxima (km/h) 185   
0-100 Km / h (s) 11,1  
DIRECCION
Diámetro de giro entre 
aceras/paredes (m) 10,5   
CAJA DE CAMBIOS
Tipo de caja de cambios Manual  
Número de velocidades 5   
ARQUITECTURA CARROCERIA
Tipo de carrocería Berlina   
Número de puertas 5   
FRENOS
Frenos Delanteros: Tambor(T), 
Discos(D), D.vent.(DV)Diam(mm) 280   
Frenos Tras: Tambor(T), Discos(D), 
D. vent.(DV)Diam(mm) 240   
RUEDAS Y NEUMATICOS
Neumáticos de referencia Del/Tras 205/55 R 16 91   
MEGANE Berline Dimensions
 Versions Diesel
Página 1 de 2Renault Mégane Berlina 5p
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 Moteurs S.L. Emotion 2008 1.5dCi 85cv  
DIMENSIONES
Altura exterior 1458   
Longitud total 4209  
Anchura total 1777   
PESOS
Peso en vacío en orden de marcha 1195  
Peso máximo autorizado (MMA) 1745   
Carga útil 425  
Peso máximo remolcable con freno 
(pendiente a 12%) 1300   
Peso máximo remolcable sin freno 650   
Precio base y opciones de financiación Precio de venta aconsejado
18 041,00 EUR  
Ejemplo de simulación de 
financiación: 
fr_conquete|276,60 EUR /mois 
pendant 36 mois 
9,46% TEG apport personnel: 
3 608,00 EUR  
Coût du crédit: 9,46
 
Precios recomendados válidos para Península y Baleares del vehículo sin equipamiento opcional
 
Los cálculos expuestos son de carácter orientativo y no constituyen oferta definitiva; de ellos no se deriva compromiso u obligación ni por parte del cliente ni de la 
Entidad Financiera en la aceptación del crédito.
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¡ DANOS TU OPINIÓN !










DE LAS CONFIGURACIONES 
GRAND SCÉNIC 







Precio 22.854,00 €  
Carburante Diesel  
Cilindrada (cm3) 1461  
CO2 (g/km) 140  
FINANCIACIÓN/PROMOCIONES Desde 300,02 € al mes.  
Ver opciones
Leyenda de las imágenes  De serie  Pack de opciones  En opc
SEGURIDAD ACTIVA
ESP + ASR  
Kit de reparación de neumáticos  




FAROS ANTI-NIEBLA  
AIRBAG LAT AV+ CORTINAS  
PROTECCION VEHICULO
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CONDUCCION
REGULADOR DE VELOCIDAD  
CAJA DE CAMBIOS MANUAL DE 
6 VELOCIDADES  
CONFORT
TECHO FIJO PANORAMICO  
RETROVISORES EXTERIORES 
ELECTRICOS  
Kit Cenicero Nomada  
TARJETA RENAULT  
ELEVALUNAS CONDUCTOR 






PARABRISAS TINTADO  
CRISTALES TINTADOS LAT Y 
TRASEROS  




7 PLAZAS  
EQUIPO DE AUDIO
RADIO 4X15W MONO-CD + MP3  
RADIO 4X15W MONO-CD  
RADIO 4X15W MONO CD + 
CARGADOR CD'S  
COMUNICACION
AUDIO CONNECTION BOX 
(MP3, USB, IPOD)  
CARMINAT DE NAVEGACION 4R  
Navegador CD Bluetooth  
DISEÑO EXTERIOR
CAMBIO DE LLANTAS  
BARRAS DE TECHO  
Página 2 de 3Precios y especificaciones
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LLANTAS DE ALUMINIO DE 16"   
PINTURA METALIZADA 
INTEGRAL   
PINTURA METALIZADA   
PINTURA OPACA   
DISEÑO INTERIOR
TAPICERIA CARBON OSCURO 
EMOTION   
VOLANTE DE CUERO   
Página 3 de 3Precios y especificaciones
29/02/2008http://www.renault.es/vn/pricespecs/pricespecs/list.action
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RENAULT GRAND SCENIC 1.6 16v Emotion 7plz. 110cv 5p monovolumen pequeno/me
1598 CC  110 CV   
PFF  TRANSPORTE  PFF OPCIONALES  I.E.D.M.T.  I.V.A. (16%)
16.948,92 €  229,61 €  138,21 €  1.731,67 €  2.770,68 €
COD.  DETALLE OPCIONALES  P.F.F  COD.  DETALLE OPCIONALES
ACCTC  Pintura metalizada integral  138,21     
DATOS DE LA OPERACIÓN DE RENTING
     
 Importe mensual (€) I.V.A. (16%) (€) Total Cuo
 Alquiler y servicios 279,92 44,79
 Seguro(*) (Suplido) 148,16  
 Total 428,08 44,79
Nº total meses: 48 Periodicidad: Mensual Kms. totales contratados: 60.000,00
(*) Seguro a todo riesgo sin franquicia, revisable anualmente, según siniestralidad e IPC
Fianza: Se aplicará una fianza inicial de una cuota a devolver a la finalización del contrato.  
 Abono por Km. no recorrido:  de 48.000 hasta 60.000 Km: 0.0044 €
 Coste por Km. adicional:  de 60.001 hasta 72.000 Km: 0.0191 € de 72.001 hasta 250.000 Km: 0.0382 €
SERVICIOS CONTRATADOS
  
? Alquiler del vehículo: incluido
? Gestión de accidentes: incluido
? Mantenimiento y reparaciones: incluido
? Asistencia en carretera 24 horas: incluido
? Impuesto de circulación: incluido
? Tarjeta de transporte (si lo precisa el vehículo): incluido
? Cambio de neumáticos (seg·n contrato): 4  unidades
? Gestión de multas: no incluido
? Vehículo de sustitución: no incluido
         Anterior Rellenar solicitud
· Aviso legal · © "CaixaRenting S.A.", Barcelona. · Recomendaciones de seguridad 
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